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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

<g) Bedleneinrichtung, deren Verwendung fOr ein Kraftfahaeug und Kraftfahrzeug-Steuersystem 

@ Die Erfindung betrifft elrte Bedleneinrichtung zum Lenken 

und mm BeschJeunigen und/oder Abbremsen elnes Kraft- 

fahrzeugs mlt einem Bedienelement (1)» das reiatJv zum 

Kraftfahrzeug bezuglich wenigstens zweier Verstell-Frei- 

hettsgrade vom Fahrer des Kraftfahrzeugs verstellbar Ist, 

und mit wenigstens einem FuWer (1 ) fur jeden Verstell-Frei- 

hettsgrad. der mit dem Bedienelement (1) so zusammen- 
«. wirkt, daB er ein von der Stellung des Bedienelements (1) 

bezuglich des zugehdrigen VersteJI-Freiheitsgrads oder von 

deren Anderung abhangiges Signal abgibt, wobel das dem 

ersten brw. zwesten Verstell-Freiheitsgrad zugeordnete Si- 
gnal dazu vorgesehen 1st der Steuerung der Lenkung bzw. 

des Motors und/oder Bremssteuerung des Kraftfahrzeugs zu 

dieneft. Die Erfindung betrifft femer ein Kraftfahrzeug-Steu- 

ersystem mit einer derartigen Bedieneinrichtung. 
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Beschreibung . elements oder wesentKcher Teile hiervon gemeint, wo- 

bei die Rotati nsachsen bzw. Translationsrichtungen in 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Bedienein- beli biger Richtung zu und bell bigem Abstand von ei- 

richtung zum Lenken und zum Beschleunigen und/odcr ner Achse de$ Bedi nekments verlaufen k6nnen, insbe- 

Abbrems n eines Kraftfahrzeugs. Di Erfindung hat 5 sondere jedoch parallel oder orthogonal zu iner Lings- 

auch die Verwendung einer Bedieneinrichtung zum Ge- achse des Bedienelements und mit ihr zusammenfallend 

genstand Sie ist ferner auf ein Kraftfahrz ug-Steuersy- bzw. diese schneidend verlaufen. Beispiele fur bestimm- 

stem gerichtet. te Ausbildungen der Veretell-Freiheitsgrade sind in den 

Herkdmmlicherweise wird bei Kraftfahrzeugen das AusfOhrungsbeispielen angegebea ) 

Lenken, d. h. eine Querbeschleunigung des Kraftfahr- 10 Bei der erMndungsgemaBen Bedieneinrichtung ist die 

zeugs, durch Dreben eines Lenkrads und das Gasgeben herkommliche Aufteflung der Fahrzeugbedienung in 

und Bremsen, <L h. eine Langsbeschleunigung des Kraft- Arm- und Beinarbeit zumindest teirweise aufgehob n, 

fahrzeugs, durch Betttigen zweier getrennter Pedale indem erfindungsgemaB wenigstens eines der Pedale 

vermhtelt, wobei die Obertragung der Lenk- bzw. Pe- zum Gasgeben oder Bremsen entfaDen kann. Vorzugs- 

dalbewegung im wesentlichen mechanisch erfolgt Zur 15 weise wird die Bedieneinrichtung so ausgebildet, daB si 

Bedienung der fur die Quer- und Langsbeschleunigung zum Lenken, Beschleunigen und Ab bremsen des Kraft- 

des Kraftfahrzeugs vorgesehenen Bedieneinrichtung ist fahrzeugs dient, so daB dann beide Pedale entf alien kon- 

also Arm- und Beinarbeit erforderlich. Zwar bildet sich nen. Wegen der Ausbildung als einheitliches Bedienele- 

eine Drehung des Lenkrads auf eine entsprechende ment mit zwei Verstell-Freiheitsgraden erlaubt die er* 

Drehung des — von oben betrachteten — Kraftfahr- 20 findungsgemaBe Bedieneinrichtung die Realisierung ei- 

zeugs und damh eine QuerbescMeumgung des Kraft- nes anschautich-abbildenden Zusammenh&ngs zwisch n 

fahrzeugs ab, so daB der Zusammenhang zwisch cn einer Verstelmng des Bedienelements und der dadurch 

Lenkraddrehung und Querbeschleunigung fur den Fab- hervorgerufenen Fahrzeugbeschleunigung, und damit 

rer eine gewisse — wenn auch nicht vollkommene — eine ergonomisch besonders gunstige Fahrzeugbedie- 

Anschaulichkeit aufweist Zwischen Pedalbetatigung 25 nung» Daneben hat die erfindungsgemaBe Bedienein- 

und Langsbeschleunigung des Kraftfahrzeugs besteht richtung den Vorteil, weniger aufwendig zu sein. 

jedoch kein derartiger anschaulichabbildender Zusaro- Bei einer bevorzugten Ausfuhrungsfonn ist der zum 

menhang, da das Gaspedal und das Bremspedal beide in Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein Rota- 

dieselbe Richtung wirken, ihre Betatigung jedoch uonsfreiheitsgrad, dessen Rotadonsachse im wesentli- 

Langsbeschleunigungen des Kraftfahrzeugs in entge- 30 chen durch eine Langsachse des Bedienelements gebD- 

gengesetzter Richtung zur Folge haben. Insgesamt sind det wird. Diese Ausfuhrungsfonn entspricht also bezQg- 

somit diese herkonimlichen Bedieneinrichtungen ergo- lich des Verstell-Freiheitsgrads fur die Lenkung im we- 

nomisch nicht optimal ausgebildeL Die Bedienung von sentlichen einem herkdmmlichen Lenkrad, das mit einer 

Kraftfahrzeugen ist damh reiatxv schwierig zu erlernen Lenkradachse verbunden ist. Das Bedienelement ist so 

und erfordert selbst bei routinierten Kraftf ahrern noch 35 ausgebildet, daB der Fahrer ein parallel zur Rotations- 

einen nicht unwesentEchen Teil ihrer Aufmerksamkeit achse gerichtetes Drehmoment auf das Bedienelement 

Daruber hinaus sind diese herkdmmlichen Bedienein- ubertragen kann. Hierzu kdnnen z. Rein Greifring, eine 

richtungen mit einem betrachtlichen konstruktiven und Greifscheibe oder ein oder mehrere Hebel vorgesehen 

baulichen Aufwand verbunden. sein, die sich alle im wesentlichen senkrecht zur Rota- 

Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt der 40 tionsachse erstrecken. 

vorliegenden Erfindung das technische Problem zu- Bei einer anderen bevorzugten AusfQhrungsfonn ist 

grunde, eine Bedieneinrichtung zum Lenken und zum der zum Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 

Beschleunigen und/oder Abbremsen eines Kraftfahr- Rotationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen senk- 

zeugs bezienungsweise die Verwendung einer derarti- recht zu einer Langsachse des Bedienelements gericht - 

gen Bedieneinrichtung fur diesen Zweck und ferner ein 45 ten Rotationsachse oder ein Translatipnsfreiheitsgrad 

mit einer solchen Bedieneinrichtung ausgerflstetes mit einer im wesentlichen senkrecht zu der Langsachse 

Kraftf ahrzeug-Steuersystem anzugeben, wobei ,die Be- gerichteten yerschieberichtung. Diese Ausfflhrungs- 

dieneinrichtung derart ausgebildet ist, daB die Bedie- form kann z. B. durch einen schwenkbaren SteuerknQp- 

nung des Kraftf ahrzeuges in ergonomisch verbesserter pel, wie er bei Funkfernsteuerungen oder als Eingabe- 

Weise mOglich ist und daB ein geringerer Aufwand er- 50 mittel fur Computer zur Durchfuhrung von Computer- 

forderlich ist. " spielen bekannt ist, oder einen Schiebeversteller gebil- 

Dieses technische Problem wird geldst durch die er^ det werden. Diese Ausfuhnmgsform hat den Vorteil ei- 

findungsgemaBe Bedieneinrichtung zum Lenken und nes besonders anschaulich-abbiklenden Zusammen- 

zum Beschleunigen und/oder Abbremsen eines Kraft- hangs zwischen Verstellbewegung und Fahrzeugbe- 

fahrzeugs, die ein Bedienelement, das relativ zum Kraft- 55 schleunigung: Wahrend die herkdmmliche Lenkradbe- 

fahrzeug bezughch wenigstens zweier Versteil-Frei- dienung auf einer wmlcutljchen Auswahl beruht, die 

heitsgrade vom Fahrer des Kraftfahrzeugs verstellbar vom Fahrer — insbesondere bei Ruckwartsfahrt — erst 

ist, und wenigstens einen Fuhler fur jeden Verstell-Frei- erlernt werden muB (denn schlieBlich kdnnte ebens gut 

heitsgrad umfaBt wobei der Fuhler mit dem Bedienele- z B. eine Rotation des Lenkrads im Uhrzeigersinn nach 

ment so zusammenwirkt, daB er ein von der Stellung des 60 rechts zu einem Lenkeinschlag nach links fQhren), bildet 

Bedienelements bezQglich des zugehSrigen Verstell- sich hier bei entsprechender Anordnung im Fahrzeug 

Freiheitsgrads oder von deren Anderung abhangiges eine Verschwenkung bzw. Verschiebung des Bedienele- 

Signal abgibt, wobei das dem ersten bzw. zweiten Ver- ments in Richtung einer bestimmten Fahrzeugseite un- 

stell-Freiheitsgrad zugeordnete Signal dazu vorgesehen mittelbar und eindeutig in eine Querbeschleunigung des 
ist, der Steuerung der Lenkung bzw. der Motor-undV 65 Fahrzeugs in dieselbe Richtung ab. 

oder Bremssteuerung des Kraftfahrzeugs zu dienen. Der zum Vorwartsbeschleunigen und/odcr Bremsen 

Mit Verstell-Freiheitsgraden sind hierbei Rotations- vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ist bei einer bevor- 

und/oder Translationsfreiheitsgrade des ganzen Bedien- zugten Ausfuhrungsfonn der Bedieneinrichtung ein Ro- 
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tadonsfreiheitsgrad mit einer fan wesentlichen senkf echt heitsgrads zunimmt. Eine derartige Abhangigkeit der 
zu einer Langsachse des Bedienelements gerichteten Betatigungskrafte von dem aktueflen Fahrzustand hat 
Rotati nsachse oder, alt rnativ, ein Translationsfrei- den V rteO, efai besonders sicberes Fuhren des Kraft- 
heitsgrad nut einer fan wesentttch senkrecht zu der fahrzeugs zu ermSglichen. 

Langsachse gerichteten Schieberichtung. Die AusfOh- 5 Dasoben genannte teehnische Problem wird glei- 
rungsf rm wird vorteilhaft rweis im Fahrzeug so an- chermaBen gelost dutch die Uhre, erne Bedieneinnch- 
Eeordnet, daB die Langsachse des Bedeinelements in tung mit eihem Bedienelement mit v wenigstens zwei 
Ruhesteilung fan wesentlichen vertikal. <L h. senkrecht Versteu-Freiheitsgraden und mit wenigstens einem 
zum Fahrzeugboden und die Rotationsachse senkrecht FOhler furiedenyemell.Fremeitsgn|d,der mildew i Be- 
zur Larigsachse de* Fahrzeugs bzw. die Schieberrich- io dienelementsozusammenwu*t,daBerem vonderStel- 
tungp^ddazuverlauft,dabeidieserAusrichtungein lung des Bedienelements in dem jeweiligen VersteU- 
besonders anschaulicfa-abbildender Zusammenhang Freiheitsgrad oder von deren Anderung abhangiges Si- 
zwischen VersteUbewegung und Langsbeschleunigung gnal abgibt, zum Lenken und zum Beschleunigen und/ 
vorliegt Je nachdein, mit welcher Ausfuhrungsform des oder Abbremsen eines Kraftfahrzeugs zu verwenden, 
Verstell-Freiheitsgrads zum Lenken'man diese AusfOh- « wobei das Bedienelement voiri Fahrer des Kraftfahr- 
rungsform kombiniert, erhalt man damh z. B ein nach zeugs versteUbar ist urid das dem ersten bzw. zweiten 
vorn und hinten verschwenkbares oder verschiebbares Versteu-Freiheitsgrad zugeordnete Signal <ler Steue- 
Lenkrad oder einen nach vorn, links, hinten. rechts und rung der Lenkung bzw. der Motor und/oder Brems- 
aUe ZwischenrichtungmverschwenkbarenSteuerknap- steuerung des Kraftfahrzeugs dient . 
nel bzw. einen entsprechenden verschiebbaren Schiebe- » Vorzugsweise wird hierfOr Bedieneinnchtungen ver- 
versieUer wendet, die deh oben genanmen bevorzugten und vor- 

- Bei einer anderen bevorzugten Ausfuhrungsform ist teilhaften Ausfulunrng^onnen eht^recben. 
der zum Vorwartsbeschleunigen und/oder Bremsen Das oben genannte teehnische Problem wird ferner 
vorgesehene YersteU-Freiheitsgrad ein Translations- gelost durch eiii KraMabraeug-Steuersvstem mit einer 
fremeitsgrad mil einer fan wesentlichen parallel zu einer 25 der oben dargesteUten Bedieheinrichtungen, wenigst ns 
Langsachse des Bedienelements gerichteten Verschie* einer Lenkungs-SteDemrichtung, wenigstens einer Mo- 
berichtung Diese Ausfuhrungsform ist dann besonders tdr-SteUeinrichtung und/oder wenigstens einer Brems- 
vorteilhaft, wenn die Langsachse des Bedienelements im SteUeinrichtung, und wenigstens einer mit diesen Ein- 
wesentlichen horizontal d. h. parallel zum Fahrzeugbo- richtungen verbundenen Steuereuuichtung, wobei das 
den veriauft, ahnlich der Lenkradachse bei herkommb- 30 KraWahizeug-Steuersystem so ausgebjldet 1st, daB erne 
chen Personenkraftwagen. Bei dieser Anordnung wird Verstellung des Bedienelements bezflgfach des ersten 
das Bedienelement z. B. in Form eines. Lenkrads zum VersteD-Freiheitsgrads eine Veranderung des Lenkem- 
Vorwartsbescbleunigen des Fahrzeugs nach vorne, weg schlags durch die Lenkungs-SteUeinnchtung und bezflg- 
vomFahW gedruckt und zum Bremsen nach hinten, lich des zweiten yersteU-Freiheitsgradi, eine Verande- 
zum Fahrer bin gezogei^wodurcnwiederum ein beson^ 35 rung des Vortriebs' durch .die t Mpwr.SteBemnchtung 
ders anschaulich-abbildender Zusammenhang zwischen und/oder der Bremskraft durch die BremsrSteUemncn- 
der VersteUbewegung des Bedienelements und der da- tungbewirkt . 
durch hervorgerufenen Fahrzeugbeschleunigung reali- Das erfindimgsgemaBe Kraftfateeug-Steuersystem 
iiehlst. hat die berehs oben fan Zusammenhang nut der erfin- 

Vorteilhift ist an dem Bedienelement der Bedienein- w dungsgemaBen Bediefaeinrichtung dargestellten Vortei- 
richmngwemgstens BetatigungsknopffardieFeststeU- le. Es eriaubt in besonder^ vorte|iafter Weis die 
tee^edL K^ahrzeugs voTgesebea Wihrend her- Steuerung von 

kdmmlicherweise Fahrzeugen das Anziehen der Fest- ennagfacht dartber lunaus Ae ^bmdung d^ Kraft- 
stellbremse in komplizierter Weise durch Betatigen ei- fahrzeugs m em Verkehrsleitsystem, bei dem d am 
neTHebel s oder Pedals und das LSsen durch Betatigen 45 Verkehr beteiligten Kraftfahrzeugeganz oder teUweise 
ernes Ehtanetierungsknopfs erfolgen muB, ist dies bier durch externe Signale gesteuert werden^ei den otter- 
in ergonomisch vorteilhafter Weise mit der Bedienung nen Signalen kann es sic^z.B.um elekttomagnensche 
der CnkmTund der Vorwartsbeschleunigung und/ Signale handeln, die du^ im ,Bere.(*,der FahrsttaBe 
oder Bremsung des Kraftfahrzeugs vereinigt Vorzugs- beflndUche oder an anderen Fahrzeugen angeordnete 
Weke istnur ^ em BetStigungsknopf vorgesehen, wobei 50 Sendeanteimen.abgertrahfc w^^«zu k«»n*ben 
Z. B. ein lariges Drucken des Knopfs ein Anziehen. ein der erfindungsgemaBen Bedieneuunchtung noch em 
kurzes Drucken eb Losen der FeststeUbremse bewirkt erittprechendes Verkehrsleit-Empfangsteil vorgesehen 

Vorzugsweise umfaBt die Bedieneinrichtung wenig- sein. 
stens erne Beatigungskraft-SteUeiririchtung, mit der die Bei emer bevorzugten AurfOhrungrfonn des Kraft- 
zum VersteUen d« Bedienelements benotigte Betati- * fahrzeug-Steuersystems wm» jd«., ^eu^ai^Wng 
^nKkraft temestens bezugBch eines Verstell-Frei- durch einen Zentralrechner gebikfet. M»t die?er Ausfuh- 
seTSg to AbhSkeit von dem aktuel- rungsform konnen auch kontplexe Steuerauf gaben rela- 
len F^hrz^tand des Kraftfahrzeugs variiert werden tiv-einfach bewaitigt werden. Urn den hier vorbegenden 
"5m! EmTSbung der Betatigungskraft kann zB. sehr hohen SicherheittanforderUngen gerecht _z« ^r- 
Seui^&hoHung^ernut der^ 60 den, wird der Zentralrechner vortejh^t durch jeweds 

flberwindenden Reibungskraft oder durch eine Erho- zwei vonemander unabhangig^ »ch gegensemg uber- 
hung der Auslenkung des Bedienelements aus seiner. wachende MicrocontroUer gebildet Em AusfaU oder ei- 
RuheS emgegenwfakenden RCckstellkraft vermittelt ne Starung eines der Microcontroller ^n^durc^ 
werden. Die Abhangigkeit der Betatigungskraft vorn fort entdeckt werden. ohne daB es zu emer/Storung von 
aktuellen Fahrzustand des Kraftfahrzeugs kann zB. 65 Fahrzeugfunknonen kame. , ^ 

derart sein, daB mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit Bei einer anderen bevorzugten Ausfahrungsform 
die Reibungs- oder Rflckstellkraft des Bedienelements wird die Steuereinr.chtung durch mehrere dezentrale. 
bezagl ch des der Lenkung zugeordneten Verstell-Frei- den einzelnen Stelleinrichtungen und der Bediene.nnch- 
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Fdr die An and Wefce. wie rich v.— ... " dieheletaem lSffi ! ^r^. dar 8 e «eat. Das Be. 
B^helcmenu auf die S^S^^X? ^ ^ShS^^g^ tt*^ 
fahrzeugs auswirkt, werden 2tb^^~V-5j Kraft " w Langsachse a d« n-i- T A aessea Achse eine 

so eingerichtel.dafldie voaSS Ut dies<s nt ^^b^^%^^^^ seal ^tx U rI} a r. 
ner GescWrindigkeit des K?™ ^ moln «"a- tr zar *»X5d2££? U85ei ^ 
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ein Losen der Feststellbrems bewirkt. Dadurch reicht nicht gesdiwenkt bzw. quer zur Langsachse vcrschoben 
ein einziger Betatigungsknopf for die Bedienung der werden, sondern wdaim Vorwansbeschl unigen und 
FeststellbremseausT Bremsen des Kraftfahrzeugs in Richtung der Langsach- 

Bei einer abgewandehen AusfOhrungsforih des in se a verschoben und zwar zuin Vorwartsbeschleunigen 
Ftel dargestellteh Bedienelements 1' ist dieses nicht s in-+--RK*tung,undzumBre^ 
schwenkbar, sondern verschi febar angeordnet. wobei Das Bedienelementl'" wird so in einem Kraftfahr- 
cue Venchieberic&tungen ebenfalls senkrecht zur zeug angeordnet. daB dieLangsachse a im wesendichen 
Langsachse ain Ri^esteUungundsenkrechtzueinander parallel zur Langsachse d« Kraftfahrzeugs - und da- 
verllufen. Die Verschieberichtungen fur die einzelnen mit im wesenthchen horrontal - veriauft Es ahnelt 
VerstellfunktiOnetf«ntsprechen dabei unminelbar den , 0 sojnrt einer herkommuchen Lenkrad-Lenksaulen-An- 
in Fte 1 dargisstellten und mit"+.-*und Tire" gekenn- ordnung beim Personenkraftwagen,- wobeijedoch Vor- 
zeichneten Wchtinigen,dje We befder oben beschriebe- wartsbeschleumgen und Bremsen durch Druck auf das 
nen verschwehkbaren Ausflmningsform relativ zum bzw.Zugandeml*nto*derfolg% 
Fahrzeug orientiert sind Diese Art der Verschiebung In Fig. 4 ist eme Bedieneinnchtung nut dem Bedien- 
entsoricht im wesendichen der vorgenannten Ver- 15 element 1' dargesteUt Die freie BewegUchkeit des Be- 
schwenkun*. so daB sich fur die Bedienung des Kraft- . di«elements V in alien in der DarsteUungsebene der 
fahrzeugs gegenOber dem oben ausgefflhrten praktisch Fig. 1 liegenden RkAtungen wild durch em Kugelge- 
^eUnterschiedeergeben. ' lenk 7 an dem der VenhCkung 3 gegenOberijegend n 

Esversteht sidt daB bei den in Fig. 1 dargesteUten Ende des Steuerknflppels2vermittelt DasKugelgelenk 
Bedienelement I'fund zwar sowobl bei verschwenkba- 20 7 stellt, eine Mftglichkeit der teduuschen Realisierung 
renwie bei der vw^ebbaren Ausfuhrungsform) eine • derbeidenRotatjonsfremeitsgrtdemitRoteuonsachsen 
VerschWenkuhg bzw. Verschiebung nicht nur in den vier senkrecht zur Langsachse a und senkrecht zuemander 
darsestellten Ricbtungen, sondern aiich in aOen anderen . dar^ ' • '''.^ r ,• „ ' ",. ' , . ... 

uf^D^Biingseben* hegetiden ZwischenHchtunr Eine selbsttatige Rflckstellung des Bedienelements 1' 
een erfO&en kann. Will man Z.B. das Kraftfahrzeug 25 in die in Fig. 4 dargestellte Ruhelage wird durch elasti- 
vorwarts beschleunigen und gieichzeitig nach links Jen- sche ROckstettmittel 8.Z, Kin Form von Federn vermtt- 
kenTsowird man das Bedienelement 1' in eine Richtung telfc Die elastischen ROcksteBininel 8 sind an einem En- 
. vettthwehken bzw^versaueben. die zwischen den mit: de aneinem R^^MWaiJeywttMenmg^dMSteu- 
-S^^bezdctoetenRichtungenKegt erknttppels 2 Ober, cla*KugeIgelenk 7 hinaus bfldet. und 

In Fifc2 ist eine andere AusnThruhgsform eines Be- 30 an dem anderen Ende am Fatozeug oder einem nicht 
dienSents 1" dargesteDtl Im Unterschied zu dem Be- dargesteDten Gehluse der Bedieneimnchtung befestigt 
Scnelement 1' der Fig. 1 ist hier fur die Lenkung des Die Befesugung am ; F|dirzeug bzw. QehSuse 1st jedoch 
Kraftfahrzeugs statt eines Rotations- bzw. Translations- nicht tiiumttelb^ vietoehif i« zwischen dem anderen 
freaS^mit einer Achse bzw. Verschieberichtung Ende der elastischen RflckStelJmmel 8^d dem Fahr- 
JS^ff Ung^chse a em Rotationsfreihehsgrad 35 zeug bzw. Gehause enie Beatigungskraft-SteUeinnch- 
vor^ben, dessen Rotationsacbse mh der Langsachse timglOzamFomemesLme^ebsvprgesehenseia 
TzSmeS Das Bedienelement 1" ist somh Damh lam^.^ mj^V^cmod^ des 
Lh^eSrS verschiebbar nur in die mh und Kraftfahrzeugs abhangige VersteUung der RucksteU- 
' -T- bezelchneten Richtungen. und ist daruber hinaus kraft der elastischen ROcksteltauttel 8 erzielt werden. 
nmSS adrebSaV. « Fine deraftige Rflckstelllbtft-SteUeinnchtung 10 1st fQr 

Utr >dem Fahnr zum 2weck des linkehs eine Dber- beide VersteltFreibeitsgrade vorgeseben; sie 1st in 
,tra™femrSSmSba^ Hg i 4nurausze«^henGmden^ 
zuera^cheniist diesermit ememUiikgriff beiden Yemell-Fremeitsgradeda^esteut - 

dn^SenS Tzur lingsachse a Imgeordneten AmKugelgelenk7istfflrjedenVemel^r^ 
SrmTod^e^gab&m^^^ « ein FOhler U vorgesehen. t der jeweds die Wmkektellmig 

0^ Sere SpeSe mit der Verdickung 3 vermin- L des Bedienelements t^re^ zun^ahrzeyg oder dem 
rf ^ ■ Gehause der; Bedieneinnchtung oder deren Verande- 

Tn^Bediehelemeht I" wird so fan Kraftfahrzeug an- rungd»tek^&Jtaim.sid».M^ z;-R^ 
geo^eS eSvor dem Fahrer benndet und seine mit dem^Bedienelement ^«^«« T^es Kugd- 
Hn^S in Riihestellurtg im wesendichen vertikal so gelenks 7abroDendes Potentiometer handeln. DieFQa- 
V ISluftund mtSmig -+ § in Vorwartsfahrtrichtung ler 11 geben elektroniscbe oder opusche Signal* » ab, j die 
w^^^hneltSt einer herkoinmlichen Lenkrad, eine Infonnation flber die momentane Winkelstel hmg 
SSS beim Lastkraftwagen, die je- des Bedienelements 1 oder deren Veranderung enthal- 
doch zusttzlich 2um Vorwartsbeschleimigen und Brem- ten. _ -;. ■ ;. ■ lf „ frf9hr . 

sehdes Fahrzeugs liachvome bzw. hinten verschwenk- » ,4a Fig. 5 - »t>emis AMsfahrongsforni^ ones Kraftfahr- 
*C!w3£k' •' zeug-Steuersystemsmit einer Bedieneinnchtung gemaB 

■^JSLTSSSSS nichX ausdrflcklich erwahnteh denWl ^ug«teUt. wobei em ^Zentralrechnerde, 
MerkSen^SS Bedienelement 1" der in Fig. 1 Steuersystems durch mehrere dezentrale. Steuergerate 
Mencmaien gnaw u«» eebildet wird. die untereinander durch em Bus-System 

da S3 e is^Tne^e^ eines Be- 6 o t± Bei den Steuergeraten handel, es 

dienSen£ l»"da^estellCdas der Ausfuhrungsform sich urn ein Unksteuergerat L-SG eui Motor-Steurege- 
der Fte! ^wiitgehSntspricht, im Unterschied zu die- rat M-SG. ein Bremssteuergerat B-SG. em Steuergera 
serleS T«att des Rotations- oder Translationsfrei- fflr die , Bedienemrichtung f^^£fSSSm 
heitsgrads mit Rotationsachse bzw. Verschieberichtung eine Verkehrsleitnchtung V-SG Diese Steuergerate 
Senkrecht zur Langsachse a zum Vorwartsbeschleuni- 6 5 sind euierseits durch das bidirekuonale Bussystem 12 
ten^S ^BWmstSen Translationsfreiheitsgrad mit zur Obertragung von Daten in Forrn «'^tron« C her 
ffner paraUel Langsachse a verlaufenden Verschie- oder optischer Digitalpulse verbunden,das doppeh 
berichwng ^ aufTeistDas Bedienelement V" kann somit gelegt ist Den hier vorl.egenden besonderen S.cher- 
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hcitsanforderungen wird nebcn dieser rM, m ^n» 10 
Steuei^ertten 0bei^B«w2f ( Tu^. n , anderen Brwnssteuerarat bJ??^ ?0 ^ verhindert Das 
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zeugs vcrstcllbar ist und mit wenjgstens einem 
Fuhler (ll)fflr jcden Verstell-Freiheitsgrad, der mit 
dem Bedienelement (1) so zusammenwirkt, daB er 
ein von d r Stellung des Bedienelements (1) bezug- 
lich des zupeharigen VersteU-Fremeitsgrads oder 5 
von dcren Andcrung abhangiges Signal abgibt wo- 
bei das dem ersten bzw. zweiten Versteil-Freiheits- 
grad zugeordnete Signal dazu vorgesehen ist der 
Steuerung der Lenkung bzw. der Motor- und/oder 
Bremssteuerung des Kraf tfahrzeugs zu dienen. 10 

2. Bedieneinrichtung nach Anspruch 1, wobei der 
zum Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad 
ein Rotationsfreiheitsgrad ist,dessen Rotationsach- 
se im wesentlichen durch eine Langsachse (a) des 
Bediene!ements(l // ,l'")gcbfldetwird 15 

3. Bedieneinrichtung nach Anspruch 1, wobei der 
zum Lenken vorgesehene VersteD-Freiheitsgrad 
ein RoUtionsfreiheitsgrad mit einer im wesentli- 
chen senkrecht zu einer Langsachse (a) des Bedien- 
clements (10 gerichteten Rotationsachse oder ein 20 
TranslationsJreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
senkrecht zu der Langsachse (a) gerichteten Ver- 
schieberichtung ist 

4. Bedieneinricntung nach einem der Anspruche 
1—3, wobei der zum Beschleunigen und/oder 25 
Bremsen vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 
Rotationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
senkrecht zu einer bzw. der Langsachse (a) des Be- 
dienclements (l' f 1") gerichteten Rotationsachse 
oder ein Translauonsfreiheitsgrad mit einer im we- 30 
sentlichen senkrecht zu der Langsachse (a) gerich- - 
teten Verschieberichtung ist. 

5. Bedieneinrichtung nach einem der Anspruch e 
1—3, wobei der zum Beschleunigen und/oder 
Bremsen vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 35 
Translationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
parallel zu einer bzw. der Langsachse (1) des Be- 
dieneiements (V") gerichteten Verschieberichtung 
ist. 

6. Bedieneinrichtung nach einem der vorhergehen- 40 
den Anspruche, wobei an dem Bectienelement (1) 
wenigstens ein Betatigungsknopf (4) fur die Fest- 
stellbremse des Kraftfahrzeugs vorgesehen ist. 

7. Bedieneinrichtung nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, wobei wenigstens eine Betati- 45 
gungskraft-SteUeinrichtung (10) vorgesehen ist, mit 
der die zum Verstellen des Bedienelements (1) be- 
ndtigte Betatigungskraft wenigstens bezuglich ei- 
nes VersteU-Freiheitsgrads selbsttatig in Abhangig- 
keit von dem aktuellen Fahrzustand des Kraftfahr- 50 
zeugs variierbarist 

8. Verwendung einer Bedieneinrichtung, mit einem 
Bedienelemenr(l) mit wenigstens zwei Verstell- 
Freiheitsgraden und mit wenigstens einem Fuhler 
(11) fur jeden Verstell-Freiheitsgrad, der mit dem 55 
Bedienelement (1) so zusammenwirkt daB er ein 
von der Stellung des Bedienelements (1) bezuglich 
des zugehorigen Verstell-Freiheitsgrads oder von 
deren Anderung abhangiges Signal abgibt, zum 
Lenken und Beschleunigen und/oder Abbremsen 60 
eines Kraftfahrzeugs, wobei das Bedienelement (1) 
vom Fahrer des Kraftfahrzeugs verstellbar ist und 
wobei das dem ersten bzw. dem zweiten Verstell- 
Freiheitsgrad zugeordnete Signal der Verstellung 
der Steuerung bzw. der Motor- und/Bremssteue- &s 
rung des Kraftfahrzeugs dient 

9. Verwendung gemaB Anspruch 8, wobei die Be- 
dieneinrichtung gemaB einem der Anspruche 2—7 
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ausgebildet ist 

ta Kraftfahrzeug-Steuersystem mit einer Bedien- 
einrichtung nach einem der Anspruche 1—7, w - 
nigstens einer Lenkungs-SteUeinrichtung (L-SE), 
wenigstens einer M tor-Stelleinrichtung (M-SEX 
und/oder wenigstens einer Brems-Stelleinrichtung 
(B-SE),und 

wenigstens einer mit diesen Einrichtungen verbun- . ' 
denen Steuereinrichtung, 

wobei das Steuersystem so ausgebildet ist daB eine 
Verstellung des Bedienelements (1) bezuglich des 
ersten Verstell-Freiheitsgrads eine Veranderung 
des Lenkeinschlags durch die Lenkungs-Stellein- 
richtung (L-SE) und bezOglich des zweiten Verstell- 
freiheitsgrads eine Veranderung des Vortriebs 
durch die MotorsteUeinrichtung (M-Sg) und/oder 
der Bremskraft durch die Brems-Stelieinrichtung 
(B-SE)bewirkt 

11. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 10, 
wobei die Steuereinrichtung durch einen Zentral- 
rechner (ZR) und/oder mehrere dezentrale, d n 
einzelnen Einrichtungen zugeordnete und unter- 
einander Qber ein Bus-System (12) verbundene 
Steuergerate (L-SG, M-SG, B-SG, V-SG) gebild t 
wird. 

12. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 10 
oder 11, so ausgebildet daB die von den Stellein- 
richtungen (L-SE, M-SE, B-SE) ausgefQhrte Einst 1- 
lung der Lenkung, des Motors und/oder der Brems- 
anlage vom Grad der Auslenkung des Bedienele- 
ments (1) aus seiner Ruhelage oder von der Zeit- 
dauer der Auslenkung des Bedienelements (1) aus 
seiner Ruhelage abhangt 

13. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 12, 
so ausgebildet daB der Zusammenhang zwischen 
dem Grad bzw. der Zcitdauer der Auslenkung des 
Bedienelements (1) und der Einstellung der Len- 
kung, des Motors und/oder der Bremsanlage in Ab- 
hangigkeit von wenigstens einem aktuellen Fahr- 
parameter des Kraftfahrzeugs, insbesondere von 
dessen momentaner Geschwindigkeit variiert 
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DE 4405^94 Al, author Dieter Wittelsberger ; 

Title: Operating apparatus, and use of same for a 

motor vehicle; and a motor vehicle control system. 

(Translation of selected parts of this document.) 

ABSTRACT : 

The invention relates to an operating apparatus for steering 
and accelerating (and/or braking) of a motor vehicle, comprised 
of an operating element (1) which is displaceable by the driver 
relative to the vehicle in at least two degrees of freedom of 
displacement, and comprised of at least one sensor (11) for each 
degree of freedom of displacement, which sensor interacts with 
the operating element (1), such that said sensor delivers a 
signal which depends on the position of the operating element (1) 
in relation to the degree of freedom of displacement associated 
with said sensor, or depends on the change in such position, and 
wherewith the signal associated with the first or second 
displacement degree of freedom is provided so as to effect 
control of the steering and/or engine and/or braking of the motor 
vehicle. 

The invention further relates to a control system for a 
motor vehicle, which embodies the described operating apparatus. 

Col. 2 lines 27-40 : 

According to a preferred embodiment, the control degree of 
freedom provided for steering is a rotational degree of freedom 
the rotational axis of which essentially coincides with the 
longitudinal axis of the operating element. Thus, as regards the 
control degree of freedom for steering, this embodiment 
essentially corresponds to an ordinary steering wheel connected 
to a steering column ("connected to a steering wheel shaft"). 
The operating element is configured such that the driver can 
exert a torque (force moment) parallel to the rotational axis. 
For this purpose, e.g., a steering wheel (or sectoral steering 
wheel) or one or more levers may be provided, all extending 
essentially perpendicularly to the rotational axis. 



Col. 6 lines 9-41 : 

Figs. 1-3 illustrate three embodiments of an operating 
element 1, each having one translational degree of freedom, for 
steering control and longitudinal acceleration of a motor 
vehicle. In all three embodiments, the operating element 1 is 
comprised of a longitudinal control column 2 the axis of which 
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p^o ? a i^tudxnal axis a of the operating element 1. i„ 

C L*" 1 ? 2 '.views of the operating element 1 are shown in 
which the longitudinal axis a extends perpendicularly to the 
plane of the drawing. Fig. 3 is a perspective lateral view of 
the operating element 1, with the longitudinal axis a extending 

iSn! - f .- he drawin 9- In al * three Figures, I oS SroSf 

appear which indicate the direction in which the operating 
element can be shifted or swung (or rotated, respectively) from 
the rest position shown, in order to turn the motor vehicle or to 
accelerate the motor vehicle longitudinally. The dirferen? 

CO -- r Left 1 tu?n^° n »li- erStellriChtUn9en) labeled as follows: 

— Right turn: "re"; 

— Acceleration (feed gas): "+"; 
-- Deceleration (braking): »-". 

Fia f S£ ^f oaim ^ nt 1 1 1 of the operating element illustrated in 
Fig 1, the two control degrees of freedom are swinging degrees 
of freedom with the rotational axes of the swings being 
perpendicular to the rest-position longitudinal axis of the 
operating element 1*. The two swing axes are mutually 
perpendicular (mutual angle of 90°) , and are disposed in a plane 
?L ^H S o d ° f ^he control column 2, which end is that distal from 
the end shown m the Figure. Accordingly, the control element 1- 
essentially corresponds to a single-armed lever dement 1 



Col. 7 lines 30-47 



Fig. 2 shows a second embodiment 1" of an operating 
element, in contrast to the operating element 1' of Fig 1 the 
motor vehicle is controlled with replacement of one of the ' 
^n!^?- ( ° r ^- ranS ^ at J 0nal) de 9 rees of freedom having an axis (or 
bv a rota??on^ 6 f 10n> to the longitudinal axis a 

tatl ?? al degree of freedom wherein the axis of rotation- 
coincides with the longitudinal axis. Accordingly, the operating 
gT^L 8 singable (or translationally di^cSbleron^ 9 

icngitudSfSs and ■-• and is ais ° rotatabie — d *z 

A driver wishing to turn the vehicle by applying a toroue to 
the control column 2 is provided with a turning grlp^n tne^orm 
S t™£T r J ng Wh r 1 elen,en ^ 5 <^ onfi 9 u ^d as acircle or circular 

I dl ? posed concentrically with the longitudinal axis a, 
which steering wheel element 5 is connected to the hub 3 via _ a 
plurality of spoke rods 6. 
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Col, 8 lines 24-54 (describing Fig. 3): 

i . 

Restoring means 8 (Fig. 4) in the form of springs are 
employed for automatic restoration of the operating element 1* 
into its rest position shown in Fig. 4. The elastic restoring 
means 8 are fixed to one end of an extension 9 of the control 
column 2 which extension 9 extends beyond a ball pivot 7. The 
opposite end of extension 9 is attached to the vehicle or to a 
housing (not shown) of the operating apparatus. However, this 
attachment to the vehicle (or operating apparatus housing) is not 
direct but is mediated via the opposite ends of the elastic 
restoring means 8, and further via an actuating force control 
device 10 which may be in the form of, e.g., a linear drive. 
This enables the restoring force of the elastic restoring means 8 
to be dependent upon the speed (or velocity) of travel of the 
motor vehicle. Such restoring-f orce control devices 10 are 
provided for each of the two control degrees of freedom. For the 
sake of simplicity, the devices 10 are illustrated in Fig. 4 only 
for one of such control degrees of freedom. 

On the ball pivot 7, a sensor 11 is provided for each of the 
two^ control degrees of freedom; each of these detects the angular 
position (or change in angular position) of the operating element 
1» relative to the vehicle or to the housing of the operating 
apparatus. The sensor may be in the form of, e.g., a roll- 
operated potentiometer which roirs over the part of the ball 
pivot 7 which is connected to the operating element 1 " . The 
sensors 11 deliver electronic or optical signals which contain 
information about the instantaneous angular position (or change 
xn angular position) of the operating element 1. 
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Claim 1: 



1. An operating apparatus for steering and accelerating (and/or 
^f 1 "?' ° a motor vehicle, comprised of an operating element 
(1) which is displaceable by the driver relative to the vehicle 
in at least two degrees of freedom of displacement, and Jompriled 
of at least one sensor (11) for each degree of freedom of ° mprisecl 
displacement, which sensor interacts with the operating element 
noli,-7nn r T^ Said SeilSOr delivers * signal which depends^ the 
o? f^So™ .f h ^° P ? rating elSment (1) in Nation to the degree 

?£ ^Placeinent associated with said sensor, or 
depends on the change in such position, and wherewith the sianal 
associated with the first or second displacement degree of 9 
freedom is provided so as to effect control of the steering 
and/or engine and/or braking of the motor vehicle SCeering 



Claim 2; 



2. An operating apparatus according to claim 1, wherein the 
tnfatirZli A***™ °l ? is P lacen >e»t provided for steering is a 
rotational degree of freedom, with the axis of rotation 
essentially coinciding with a longitudinal axis (a) of the 
operating element (1", !•"•). 



Claim 6 : 

rl'^JT °P era V in 9 apparatus according to one of the preceding 
claims, wherein at least one actuating knob (4) is provided on 

motor P v:nic!e element U) ' fWr actuati ^ the parking^rSfof °?he 
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Claim 10 : 

10. A motor vehicle control system having an operating 
apparatus according to one of claims 1-7: 

— at least one steering set-point device (L-SE) , at least one 
motor control set-point device (M-SE) , and at least one braking 
control set-point device (B-SE) ; and 

— at least one control device connected to these devices; 

wherewith the control system is configured such that a 
displacement of the operating element (1) with respect to the 
first displacement degree of freedom results in a change in the 
steering force (or steering turning angle or etc.) via the 
steering set-point device (L-SE) ; and a displacement of the 
operating element (1) with respect to the second displacement . 
degree of freedom results in a change in the forward drive force 
via the motor control set-point device (M-SE)., - and/or a change in 
the braking force via the braking control set-point device (B- 
SE) . 



Claim 12 : 

12. A motor vehicle control system according to claim 10 or 11 , 
configured such that the adjustments of the steering, of the 
motor, and/or of the braking apparatus, exerted by the set-point 
devices (L-SE; M-SE; B-SE) , depend on the degree of swing 
deflection of the operating element (1) away from its rest 
position, or depend on the elapsed time of swing deflection of 
said operating element (1) . 
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